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Anbriebsaggregab 

Gegensband der Erfindung 1st ein Anbriebsaggregab, vorzugsweise 
fur Kraftfahrzeuge aller Art, mit mindesbens zwei Anbriebsmaschi- 
nen, die iiber ein Zahnrad-Planebenge briebe zusammenarbeiben und 
von denen mindestens eine Anbriebsmaschine mib einem Energiespei- 
cher verbunden und ini tfechsel zum Speictiern und Anbreiben ein- und 
umstellbar isb. Die eine der beiden Anbriebsmaschinen arbeibet da- 
bei vorzugsweise als drehzahlsbeuerbarer Primarmobor , ebwa in Ge- 
sbalt einer Verbrennungskraf bmaschine mib innerer oder auBerer 
Verbrennung und mib Hub- oder Robationskolben oder als Turbine. 
Dieses Anbriebsaggregab dienb in ersber Linie dem Zweck, die fur 
die Volkswirtschaf b und die Volksgesundbei b wesenblichen Anforde- 
rungen zur Gerin^halbung des Kraf fcsbof f verbrauches und des Schad- 
sboffaussboBes umfassend und wirkungsvoll zu erfiillen. 
Ein Anbriebsaggregab mib zwei iiber ein Gebriebe zusammenarbei ben- 
den Antriebsmascninen verschiedener Arben und mib Energiespeichern 
ist bereibs in der Of f enlegungsschrif c 2 153 961 beschrieben. Die- 
se Konsbrukcion hab .jedoch den Nachbeil, daB sie zusabzlich zu ei- 
nem Leistungsverzweigungsge briebe ein Drehmomentwandelgebriebe er- 
fordert, urn enbsprecbend den im Fahrbebrieb der GroBe nach stark 
wechselnden Fahrwiders tanden verscnieden starke Drebmomente an der 
Abbriebswelle auf zubringen. Der dadurch enbsbebende groBe konsbruk- 
tive Aufwand brinarb bobe Kosben in der Hersbellung und ein relabiv 
groBes Gewicbb und Bauvolumen rait sicb. Ein erbeblicber Nachbeil 
ergibb sicb fur diese bekannbe Losung auBerdem nocb durcb eine sbu- 
fenbafte Drebzabl- und Drehmomenbwandlung an der Abtriebswelle die 
ses Antriebs durcb den mechanise ben Teil des Wandelgebriebes, wo- 
durch dieser Anbrieb der idealen Drebmomenb- und Zugkraf bhyperbel 
nacb ein weniger giinsbi^es Verbalcen hab, zumal durch Scbalbvorgan 
ge dabei aucb Unterbrechun?en des vollen Kraf bflusses urid Schalt- 
pausen entsteben konnen, die vor allem beira Fahrzeugbeschleunigen 
sboren. Ein Anbriebsaggregab fur Kraf bf abrzeuge arbeibeb bekannb- 
licb am wirtschaf blichsben, wenn es die Drebzabl und das Drebmo- 
menb obne jede Scbalbpausen und Kraf bf luBunterbrechungen sbufenlos 
wandelb. Zu den Nacbbeilen der angefuhrben Konsbrukbion in dieser 
Hinsicht kommt nocb ibr Nachteil, daB bei einem praktiscben Pabrbe 
trieb im dicbten Verkebr Scbalbungen in verbal bnismaBig enger Fol- 
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ge an dem Schaltgetriebe vorgenommen werden mxissen, was auch die 
Bedie^aung dieses Antriebs schwieriger oder anstrengender macht, 
wenn nicht noch ein zusatzlicher konstruktiver Aufwand fiir eine 
Automatisierung der Schaltvorgange in Kauf genommen werden kann. 
Der Einsatz eines hydrodynamisch wirkenden Drehmomentwandlers da- 
fur wirkt sich hinsichtlich der angestrebten Geringhaltung des 
Kraftstoffverbraucb.es eher nachteilig aus. Ungunstig ist bei der 
bekannten Losung auch, daB sie keine verlustlose Ubertragung der 
Antriebsleistung auf die Abtriebswelle des Antriebs auf direktem 
#ege ermoglicht. Die Leistung muB bei dieser Losung imrner den Um- 
weg iiber das Leistungsverzweigungsgetriebe nehmen, was unvermeid- 
lich Getriebeverluste mit sich bringt. 

Zur Geringhaltung des ganzen Antriebsgewichtes und -Bauraumes ist 
es vor allem erf orderlich, den Energiespeicher - etwa einen elek- 
trischen Akkunmlator - und die angeschlossene Maschine so klein 
und leicht wie moglich zu halten. Dafiir sollte die Nennleistung 
dieser Maschine moglichst niedrig ausgelegt sein, ohne daB der no- 
tige Bereicb von Zugkraf t des Antriebsaggregates den sehr verschje- 
den starken Fahrwiderstanden gegenuber unzulassig eingeengt wird. 
Piir einen PKfl-Antrieb ist dafur bekanntlich ein Drehmomentwandel- 
bereicJi von fast 4- erf orderlich; bei Lastkraf twagen ist dieser 
Wandelbereich noch wesentlich groBer. Demgegenuber besteht eine 
erhebliche ScJiwierigkeit bei den bekannten Losungen von Antriebs- 
aggregaten mit zwei verse hi edenartigen Antriebsmaschinen und einem 
Energiespeicher noch darin, klein und leicht bauende Energiespei- 
cher und angeschlossene Maschinen so einzusetzen, daB auch fiir ei- 
nen Dauerbetrieb - wie zum Bei spiel beim Befahren von langen Ge- 
birgspaBstraBen mit groBen Steigungen - starke Drehmomente ohne 
Einsatz eines besonderen Drehmomentwandelgetriebes dafur an der 
Abtriebswelle des Aggregates mit einem guten tfbertragungswirkunge- 
grad aufgebracht werden. Ein Nachteil der bekannten Losungen ist 
deshalb auch, daB ihr Aufbau keine Optimierung des Einsatzes der 
dem Energiespeicher angeschlossenen einstellbaren Maschine fur ei- 
ne mbglichst stuf enlose und verlustarme Drehmomentwandlung des Ag- 
gregates in einem weiten Einstellbereich erlaubt. 

Das Antriebsaggregat nach der Erfiadung vermeidet die angefuhrten 
Hachteile und Schwierigkeiten, womit es sich durch eine besondere 
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Wirtschaf tlichkeit in der Herstellung und fur den Einsatz aus- 
zeichnet. Dabei erfordert diese Losung nur ein Getriebe und kommt 
auch mit nur einer zum Speichern und Antreiben ein- und umstell- 
baren Maschine aus, die zudem gleich dem zugehbrigen Energiespei- 
cher nur ein geringee Gewicbt und Bauvolumen erfordert. Die none 
Wirtschaftlichkeit dieses Antriebsaggregates im Betrieb ergibt 
sich vor allem daraus, daB die zu iibertragene Antriebeleistung 
iiber die weitaus langste Dauer der Gesamtbetriebszeit mit einem 
ttbertragungswirkungsgrad von praktisch 100 % auf direkfcem Wege, 
das heiBt ohne ein Zahnradwalzen in die Abtriebswelle des Aggre- 
gates flieBt. Einen weiteren wesentlichen Beitrag zu der hohen 
Wirtschaftlichkeit dieses Antriebsaggregates bietet seine stufen- 
lose Drebzabl- und Drehmomentwandlung fur einen groBen Bereicb 
von Pahrzeuggescbwindigkeiten und Fahrwider stand en ohne Kraf tf luB- 
unterbrecbungen und Schaltpausen, die ermoglicht, daB aucb eine 
wirtschaftlich beschrankte Antriebsleistung des Aggregates an den 
Triebradern des Kraf tfahrzeuges mit einer alien vorkommenden Fahr- 
widerstanden angepafit starken Zugkraf t optimal ausgenutzt wird. 
Dabei bewaltigt dieses Aggregat groBte Fahrwiderstande - wie beim 
Befahren starker Steigungen - aucb iiber eine lange Betriebsdauer, 
ohne daB die Gefahr besteht, den Energiespeicber dadurcb zu ent- 
leeren sowie groBere Obertragungsverluste dabei zu erzeugen. 
Das. Antriebsaggregat nacb der Erfindung erlaubt auch dadurcb fur 
einen Primarmotor eine wirtscbaf tlicb bescnrankte Leistung vorzu- 
seben, die nur einer Dauerhochstgeschwindigkeit des Kraf tfanrzeu- 
ges in verniinf tiger Hone Recbnung tragt, weil fiir die gelegentli- 
cben Spitzenbeanspruchungen des Aggregates - wie etwa zum be- 
scbleunigten Uberholen eines anderen Kraf tfanrzeuges - die ein- 
und umstellbare Mascbine mit ibrem Energiespeicber als zusatzli- 
cbe Antriebsquelle jederzeit und mit ausreichend groBer Kapazitat 
zur Verfugung stebt. Eine selbsttatige Energiespeicberung in dem 
vorberrecbenden Tei lias tzust and des Antriebsaggregates und beim 
Abbremsen des Kraf tfanrzeuges stellt die standige Verfugbarlceit 
- dieser zusatzlichen Antriebsquelle sicber. Ein stationares Aufla- 
den eines Akkumulators als Energiespeicber 1st desbalb bei diesem 
; Antriebsaggregat ebenso entbebrlich wie eine komplizierte Aus- . 
wecbseltecbnik fur diesen Akkumulator, der fiir dieses Aggregat 
alB Energiespeicber bevorzugt in Betracbt kommt. - 4 _ 
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Nach der Erfindung werden.die angefiihrten Eigenschaf ten durch ein 
Antriebsaggregat der einleitend bezeichneten Art erreicht, welches 
sich im wesentlichen dadurch kennzeichnet , daB fur das Planetenge- 
triebe mindestens zwei verschiedene Satze von Plane tenradern mit 
otirn- oder Kegelradverzahnung in einem gemeinsamen, mit der Ab- 
triebswelle des Aggregates drehfest verbundenen Trager vorgesehen 
sind, die auf der einen Seite in ein geraeinsames gestuf t-verzahn- 
tes Sonnenrad oder in verschiedene Sonnenrader auf gemeinsamer 
Welle in Antriebsverbindung mit der nicht dem Energiespeicher an- 
geschlossenen Antriebsmaschine eingreifen, wahrend sie auf der an- 
deren Seite satzweise in mindestens zwei solche Sonnenrader ein- 
greifen, von denen ein Sonnenrad in Antriebsverbindung mit der dem 
Energiespeicher angeschlossenen Antriebsmaschine steht, wahrend 
der ubrige Teil dieser Sonnenrader im einzelnen durch eine Riick- 
laufsperre oder/und eine Haltebremse mit selbsttatiger Ein- und 
Ausschaltung in Reaktionskraf trichtung gegen ein Verdrehen gesi- 
chert ist, wobei zwei Glieder des Plane tengetriebes durch eine 
Schaltkupplung im Einschaltzus tand zur Durchleitung der Antriebs- 
leistung auf direktem #ege drehfest miteinander verbunden sind. 

Wie fiir die nicht dem Energiespeicher angeschlossene Antriebsma- 
schine dieses Aggregates jede dem Auf gabenzweck nach geeignete An- 
triebsmaschine beliebiger Bauform und tfirkungsweise in Betracht 
kommen kann, so triff t das im Prinzip auch fur die andere Antriebs- 
maschine und den zugehorigen Energiespeicher zu. Beispielsweise 
kann diese Maschine als eine mit einem Akkumulator verbundene Elek- 
tromaschine, als eine mit einem hydros tatisc hen Energiespeicher 
verbundene Hydromaschine oder als ein mit einem Schwungrad als 
Energiespeicher verbundener hydrodynamisch wirkender Drehzahl- und 
Drehmomentwandler vorgesehen sein. Ein solcher Wandler ist als 
Stellwandler fiir einen Leistungsdurchsatz in beiden Durchsatzrich- 
tungen ausgebildet und kann mit dem speichernden Schwungrad durch 
ein Getriebe mit Drehzahlun terse tzung fiir den Wandler verbunden 
sein. An Stelle eines solchen handlers kann ein Schwungrad als 
Energiespeicher auch mit einer anderen ein- und umstellbaren Ma- 
schine verbunden sein. 

Die Zeichnung gibt mit Pig. 1 schematisch ein Antriebsaggregat fur 
den Antrieb eines Kraf tf ahrzeuges - etwa eines schnellen Last- 
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kraf twagens - wieder und liegt der f olgenden naheren Beschreibung 
dieses Ausfiiiirungsbeispiels der Erfindung zugrunde* Fig. 2 zeigt 
in schematisctier Teildarscellung ein anderes, in der Beschreibung 
ebenfalls behandeltes Ausf iihrungsbeispiel $ wie es vorzugsweise fur 
den Antrieb schneller Personenkraf twagen einsetzbar ist. Die Be- 
schreibung geht auch noch auf konstruktive Abwandlungen zu anderen 
Ausfuhrungsf ormen sowie auf einige fur den Auf gabenzweck noch we- 
sentliciie Ausgestaltungen des Antriebsaggregates nacii der Erf in- 
dung ein* 

Die starkere Antriebsmaschine des Antriebsaggregates nacii Fig* 1 
ist ein dreh.zah.lsteuerbarer Primarmotor 1 in Gtestait einer Ver- 
brennungskraf tmaschine f die einem Kraf tst off tank 2 angescklossen 
ist f welcher zum Gewichts- und Haumausgleich auf der Fahrzeugseite 
jenseits des Energiespeiciiers 3 angeordnet ist# Als Energiespei- 
cher ist fiir dieses Ausf iihrungsbeispiel ein Akkumulator 3 vorgese- 
hen y der in bevorzugter Ausfiihrung den Einsatz einer zum 8peich.ern 
und Antreiben als Generator und Motor ein- und umstellbaren Elek- 
tromaschine 4- erlaubt, welche die andere Antrxebsmascbane dieses 
Aggregates darstellt. Baulich besonders gunstig sind bei.de An- 
triebsmaschinen 1, 4 la koaxialer Anordnung miteinander verblockt f 
wobei die Elektromaschine 4- eine in das Plane tengetriebe fuhrende 
Hoiilwelle zum DurcJilaB der Triebwelle des Pri mar mo tors 1 aufweist. 
Der Primarmotor 1 arbeitet mit der Elektromaschine 4 iiber dieses 
Plane tengetriebe zusammen, das zwei verschiedene Satze von Plane- 
tenradern 5 f 6 aufweist t die in einem gemeinsamen, mit der Ab- 
triebswelle 7 des Aggregates drehfest verbundenen Trager 8 aufge- 
nommen sind* Aus der Abtriebswelle 7 verteilt sicii die ganze An- 
triebsleistung durch ein Dif f erentialge triebe 9 auf die beiden 
Triebrader iO des Kraf tf ahrzeuges. 

Die mit einer HauptsclvluBcharakteristik wirkende Elektromaschine 
hat als Motor in ihrem unteren Drehzalilbereich. ein starkeres Dreh- 
moment als der Primarmotor 1 bei seiner Einstellung auf ein max'i- 
males Drehmoment. Dafxir ist die Drehmoment-Obersetzung des Primar- 
motors 1 bis auf die Abtriebswelle 7 des Aggregates groBer als die 
der Elektromaschine 4-. Es ist ein fiir alle Bauf ormen des Antriebs- 
aggregates gultiges Merkmal, daB die dem Energiespeicher 3 ange- 
scJilos8ene Antrieb smasciiine 4 mit einem maximalen Drehmoment etwa 
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gleich Oder starker gegenuber deni der anderen Antriebsmaschine 1 
drehzahl- und drehmomentsteuerbar ist und das Verhaltnis der Dreh- 
momen.u-Ubersetzung von der nicht dem Energiespeicher 3 angeschlos- 
senea Antriebsmaschine 1 liber die in das Sonnenrad 12 der anderen 
Antriebsmaschine 4 eingreifenden Planetenrader 5 auf die Abtriebs- 
welle 7 des Aggregates minimal etwa 2 betragt und maximal dem um 
die Zahl 1 erhohten GroBenverhaltnis der maximalen Drehmomente der 
beiden Maschinen 1 f 4- gleich ist. Damit ist dieses Verhaltnis der 
Drehmoment-Cbersetzung in jedem Falle jedoch noch um einen be- 
stimmten Betrag niedriger als die jeweilige Drehmoment-Ubersetzung 
von der nicht dem Energiespeicher 3 angeschlossenen Antriebsma- 
schine 1 liber die anderen Satze bzw* uber den anderen Satz von 
Plane tenradern 6 auf die Ab triebswelle ?• Auf der einen Seite 
greifen beide Satze von Planetenrader 5t 6 in ein gemeinsames ge- 
stuf t-verzahntes Sonnenrad in Gestalt eines stirnverzahnten Zen- 
tralrades 11 ein t wahrend sie auf der anderen Seite satzweise in 
zwei Sonnenrader in Gestalt von Hohlradern 12, 13 niit Innenverzah- 
nung eingreifen. Das Zentralrad 11 steht in Antriebsverbindung mit 
dem Primarmotor 1, wogegen das Hohlrad 12 auf dieser Seite mit der 
Elektromaschine 4- in Antriebsverbindung steht. Das andere Hohlrad 
13 ist durch eine Riicklauf sperre 14- und eine Haltebremse 15 ait 
selbsttatiger Ein- und Ausschaltung in Reaktionskraf trichtung ge- 
gen ein Verdrehen gesichert. 

Solange die Elektromaschine 4- mit Nulldurchsatz von Leistung auf 
Leerlauf eingestellt ist, erfolgt eine Leistungsiibertragung allein 
aus dem Primarmotor 1 auf die Ab triebswelle 7 fur den unteren Be- 
reich der Pahrzeuggeschwindigkeiten automatisch nur iiber die nicht 
mit dem Hohlrad 12 der Elektromaschine 4 kammenden Plane tenrader 6. 
Die kleineren anderen Planetenrader 5 drehen eich dabei mit ihrem 
Hohlrad 12 und der damit verbundenen Elektromaschine 4- nur wider- 
standslos mit f wobei die Elektromas chine 4- und ihr Hohlrad 12 mit 
geringer Drehzahl gesetzmaBig aber in anderer Drehrichtung rotie- 
ren. Entsprechend dem groBeren Uber setzungs verhaltnis durch die 
groBen Planetenrader 6 steht in diesem Betriebszustand etwa fiir 
ein beschleunigtes Anfahren des Fahrzeuges aus dem Stand heraus 
oder fiir ein Nehmen einer starken und langanhaltenden Steigung ein 
sehr kraf tiges Drehmoment an der Ab triebswelle 7 asur Verfiigung, 
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ohne daB dafiir die Elektromaschine 4- in ihrer Eigenschaft als 
Hilfsmotor mit eingesetzt werden muB. Sof ern' in diesem Betriebs- 
zustand das maximale Drehmoment an der Abtriebswelle 7 nicht ge- 
braucht wird, kann durch ein geeignetes Steuermittel zu dem Akku- 
mulator 3 die Elektromaschine 4 sogar solange als Generator auf 
geringe Speicherwirkung eingestellt sein, solange eine bestimrote 
obere Kapazitatsgrenze fur den Akkumulator 3 noch nicht erreicht 
1st, urn die standige Verf iigbarkeit dieser Teile als Antriebsquel- 
le zu gewahrleisten. Diese tins te Hung kann aber auch in anderen 
Betriebszustanden des Aggregates unter Teillast bestehen. 

Mit dem Einschalten der Elektromaschine 4- ' als Motor erhalt das an- 
geschlossene Hohlrad 12 die gleiche Drehrichtung wie das Zentral- 
rad 11 mit dem Primarmotor 1; dabei lost sich das andere Hohlrad 
13 selbsttatig aus seiner Riicklauf sperre 14-. Die Leistung aus bei- 
den Antriebsmaschinen 1, 4 wird nunmehr allein durch die kleinen 
Plane tenrader 5 iiber den Planetentrager 8 auf die Abtriebswelle 7 
des Aggregates iiber tragen, wobei sich jetzt die anderen Planeten- 
rader 6 mit ihrem entsperrten Hohlrad 13 mit einer bestimmten ge- 
ringen Dif f erenzdrehzahl nur widerstandslos mitdrehen. Der Ge trie- 
be teil mit diesen Plane tenr ad era 6 ist dabei ohne Schaltvorgang 
praktisch ganz ausgeschaltet , und das Antriebsaggregat arbeitet 
fur den nachst hoberen Geschwindigkeitsbereich des Kraf tf ahrzeu- 
ges. Bei der Zuordnung der walzkreisungleichen Sonnenrader 11, 12 
zu den beiden Antriebsmaschinen 1 , 4- entspricbt das Hohlrad 12 
mit seinem groBeren Walzkreisdurchmesser dem starkeren Antriebs- 
moment der Elektromaschine 4- in die&em neuen Betriebszustand. 
Durch dieses Antriebsmoment steht im Zusammenwirken mit einer im- 
mer noch giinstigen tlbersetzung des Drehmomentes des Primarmotors 
1 durch die Planetenrader 5 ein zwar vermindertes, aber fiir die 
Anf orderungen in diesem Geschwindigkeitsbereich noch ausreichend 
starkes Drehmoment an der Abtriebswelle 7 zur Verfiigung* Auch die 
ses Drebmoment wird noch groBeren Fahrwiderstanden - wie zum kraf 
tigen Beschleunigen des Kraf tf ahrzeuges etwa zum Oberholen eines 
anderen Fabrzeuges - veil gerecht. *ie fiir den urspriinglichen Be- 
. triebszustand die Drehzahlsteuerbarkei t des Primarmotors 1 sehr 
.verecbiedene Fahrzeuggeschwindigkeiten innerhalb des unteren Ge- 
sclvwindigkeitsbereiches zulaBt, so kann fiir den jetzigen Betriebs 
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zustand zur Beherrschung ebenfalls sehr unterschiedlicher Ge- . 
schwindigkeiten und Fahrwiderstande zusatzlich die Drehzahl- und 
Drehmomentsteuerbarkeit der Elektromaschine 4 ausgenutzt werden. 
Das Hohlrad 12 der Elektromascbine 4- kann dabei eine erheblich ge- 
ringere Drehzahl haben als das Zentralrad 11 mit dem Primarmotor, 
ein Gleichlauf beider Rader 11, 12 und fl/laschinen 1st aber ebenso 
moglich. Trotz des starkeren raaximalen Drehmoraentes der Elektro- 
maschine 4- dem des Primarmotors 1 gegemiber braucht die Antriebs- 
leistung der Elektromaschine 4 zugunsten ihres geringen Gewichtes 
und Bauvolumens und das ihres Speichers 5 nicht mehr als ein Vier- 
tel von der Antriebsleistung des Primarmotors 1 zu betragen. 

Zur verlustlosen Durchleitung der Antriebsleistung aus beiden An- 
triebsmaschinen 1, 4 oder aus einer dieser MasctLinen auf direktem 
Wege in die Abtriebswelle 7 1st zu dem Plane tengetriebe eine 
Schaltkupplung 16 beliebiger Bauform vorgesehen. Im Einschaltzu- 
stand verbindet diese Schaltkupplung 16 das nicht der Elektroma- 
schine 4 angeschlossene Hohlrad 13 drehfest mit dem Plane tentra- 
ger 8, so daB in dem Plane tengetriebe kein Zahnradwalzen mehr 
stattfinden kann und so Obertragungsverluste im Getriebe vermie- 
den sind. Dieser giinstige Be triebszustand besteht fur den groBen 
oberen Geschwindigkeitsbereich des Kraf tf ahrzeuges uber die lang- 
ste Dauer der Gesamtbetriebszeit des Antriebsaggregates, was die 
hohe Wirtschaf tlichkeit dieses Aggregates mit begriindet. 

Im weiteren Ausbau dieses Antriebsaggregates 1st fur die beiden 
Sonnenrader 11, 12 der Antriebsmaschinen noch je eine Haltebrem- 
se 17, 18 zur verdrehsicheren Feststellung dieser Telle vorgese- 
hen. Mit Hilfe dieser Haltebremsen 17, ^ 8 1st ein Betrieb dieses 
Aggregates im Einschalt zustand der einen oder anderen Bremse wahl- 
weise nur mit einer der beiden Antriebsmaschinen 1, 4 unter giin- 
stiger Obersetzung ihres Antriebsmomentes moglich. Bei Einschal- 
tung beider Haltebremsen 17, 18 gleichzeitig ist das Kraf tf ahrzeug 
auch auf abschussiger Strecke gut in seinem Stand gesichert# Bei 
Feststellung des Zentralrades 11 durch die zugehorige Haltebremse 
17 zwischen dem Primarmotor 1 und der Elektromaschine 4- kann ein 
Antrieb des Kraf tf ahrzeuges im Riickwartsgang, stufenlos steuerbar, 
durch die Elektromaschine 4- mit Energie aus ihrem Akkumulator 3 
erfolgen, wobei durch die Drehmoment-Charakteristik dieser Maschi- 
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ne 4 und durch die Drehmoment-Obersetzung des Planetengetriebes 
ebenfalls ein kraf tiges Moment an der Abtriebswelle 7 zur Verfii- 
gun? steht. Piir das Fahren im Riickwartsgang wird selbsttatig die 
Haltebremse 15 an der Riicklauf sperre 14- gelost, damit sich das zu- 
geborige Hoiilrad 13 in Drehrichtung des antreibenden anderen Hohl- 
rades 12 frei mit bewegen kann. 

Es sind Schalt- und Steuermittel vor^esehen, durch. die die Schalt- 
kupplung 16 zwischen den beiden Getriebegliedern 8 f 13 und die 
Haltebremsen 17 t 18 fur die beiden Sonnenrader 11, 12 der An- 
triebsmaschinen 1,4- sowie auch die Haltebremse 15 fur den iibri- 
gen Teil 13 der Sonnenrader im einzelnen in Abhangigkeit von ver- 
sciiiedenen Betriebszustanden des Aggregates selbsttatig und/oder 
durch Betatigungsmittel manuell ein- und ausgeschaltet werden. Kir 
die Scba It kupplung 16 zur direkten s;leichlauf igen Verbindung bei- 
der Antriebsmaschinen 1, 4 mit der Abtriebswelle 7 des Aggregates 
kann dafiir beispielsweise ein Tacbogenerator mit Schaltkontakten 
eingesetzt sein, der in Antriebsverbindung mit der Abtriebswelle 7 
steht, und durch. den ein Ein- und Ausschalten der Schaltkupplung 
16 in Abhangigkeit vom Eintritt bestimmter Drehzahlen an der Ab- 
triebswelle 7 selbsttatig erfol^t. Ein solcher Tachogenerator kann 
auch das Mnschalten der Elektromaschine 4 fur den zusatzlichen 
Antrieb mit beeinf lussen. 

Dem Primarmotor 1 und seinem Zentralrad 11 ist noch eine solche 
Schaltkupplung 19 - gegebenenfalls auch in Gestalt einer selbst- 
tatig schaltenden tJberhol- und Freilauf kupplung - zwischengeschal- 
tet t durch die in Abhangigkeit von verschiedenen Betriebszustanden 
des Aggregates selbsttatig und durch Betatigungsmittel gegebenen- 
falls auch manuell die Antriebsverbindung zwischen dem Primarmo- 
tor 1 und dem Zentralrad 11 im Wechsel hergestellt und unterbro- 
chen wird. Insbesondere wird dadurch im Leerlauf und bei Still- 
stand des Primarmotors 1 ein Freilauf mit Uberholwirkung des Fahr- 
zeuges dieser Maschlne 1 gegemiber und ein Fahrzeugantrieb alledn 
durch die Elektromaschine 4 mit dem Akkumulator 3 ermoglicht, wenn 
diese Maschine 4- ihre Leistung durch die eingeschaltete Schalt- 
kupplung 16 direkt ubertragt. Bei einem Freilauf be trieb des Fahr- 
zeuges besteht somit niemals eine gefahrliche ganzliche Abtrennung 
des Fahrzeuges von dem Antriebsaggrecjat , sofern die Schaltkupplung 
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16 eingescbaltet ist, was far den weitaus iiberwiegenden Teil des 
Gesamt-Gescbwindigkeitsbereicbes des Kraf tf abrzeuges der Fall 1st.. 
Aus diesem Fabrzustand beraus 1st das Fabrzeug mit Hilfe der Elek- 
tromascbine 4- mit dem Accumulator 3 jederzeit kraf tig abzubremsen 
Oder wieder zu bescbleunigen, wenn diese Mascbine aus ihrer Ein- 
stellung auf Nulldurcbsatz von Leistung entsprecbend verstellt 
wird. 

Durcb diese Konstruktion kann das Kraf tf abrzeug bei Einstellung 
des Primarmotors 1 an seinem oteiierorgan 20 zur Drebzabl- und Lei- 
stungsregulierung auf Leerlauf iiber betracbtlicbe Strecken kraft- 
stoffsparend frei rollen, obne dafl dabei der Primarmotor 1 durcb 
das Fahrzeug unter Energieverlust gescboben wird. Ein Freilaufbe- 
trieb des Kraf tf ahrzeuges mit diesem Antriebsaggregat laBt im 
Stadtverkebr Kraf ts toff einsparungen von ca. 50 % und auf Landstra- 
Ben solche von ca. 20 * erzielen. Eine wesentlicbe Verbesserung 
wird auch fur die Geringhaltung des Scbadstof f ausstofies aus dem 
Primarmotor 1 erreicbt, wie er besonders storend sonst auch beim 
Scbieben eines Verbrennungsmo tors durch das Kraf tf abrzeug auftritt. 
Mit sehr giinstiger Auswirkung fur die Reinhaltung der Luf t bei dem 
dicbten inner s tad tiscben StraBenverkebr erlaubt die in dem Aggre- 
gat vorgesebene Scbaltkupplung 19 am Primarmotor 1 einen Fabrzeug- 
antrieb bei dieser Verkebrslage aucb allein durcb die Elektroma- 
scbine 4 mit Energie aus ibrem entsprecbend bemessenen Akkumulator 
3 iiber langere Dauer. Dabei wird durcb baufiges Abbremsen des Fabr- 
zeuges mit Hilfe der dafiir als Generator umgestellten Elektroma- 
scbine 4 ein nicbt unerbeblicber Teil der Antriebeenergie aus dem 
Fabrzeug wieder zuruckgewonnen und in den Akkumulator gespeicbert. 

Fiir die stuf enlose Einstellung der Elektromascbine 4* mit variablem 
Drebmoment im Wecbsel als abbremsender und speicbernder Generator 
und als Motor weist diese Mascbine ein Steuerorgan 21 auf f das mit 
dem Steuerorgan 20 des Primarmotors 1 durcb ein Gestange 22 verbun- 
den ist. Damit sind beide Steuerorgane 20, 21 in giinstiger Einbe- 
belbedienung des Aggregates durcb eine Betatigungsstange 23 iiber 
einen mit Gelenken waagebalkenartig wirkenden Hebel 24- zu beein- 
f lussen- Wird das Steuerorgan 20 des F!rimarmotors 1 zu einer groBe- 
ren Leistungsabgabe des Aggregates iiber eine bestimmte Einstellung 
binaus durcb die Betatigungsstange 23 und das Gestange 22 verstellt, 
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so erfolgt selbsttatig mit eine Verstellung des Steuerorgaus 21 
der Elektromaschine 4 zu ihrem Zuschalten als Motor mit zunehmen- 
der Starke. Selbsttatig erfolgt auch die Zuschaltung der Elektro- 
maschine 4 zum Abbremsen des Kraf tf ahrzeuges mit Speicherung der 
kinetischen Energie aus dem Fahrzeug in den Akkumulator 3. Zu dxe- 
sem Vorgang ist die Be tatiguugsstange 23 in die entgegengesetzte 
Richtung bewegt, wobei das Steuerorgan 20 des Primarmotors 1 in 
Leerlaufeinstellung verharrt, wanrend das Steuerorgan 21 der Elek- 
tromaschine 4 auf ein mehr oder weniger starkee Abbremsen und 
Speichern eingestellt ist. Die Schaltkupplung 16 am Plane tenge- 
triebe befindet sich dabei im Einschaltzustand. 

Das Anlassen des Primarmotors 1 wird mit Hilf e der Elektromaschi- 
ne 4 mit Eaergie aus dem Akkumulator 3 vorgenommen. Zu diesem 
Zweck befindet sich das Fahrzeug im f estgebremsten Zustand, und 
die Schaltkupplung 19 zwischen dem Primarmotor 1 und seinem Zen- 
tralrad 11 ist eingeschaltet , wanrend die Haltebremse 15 an der 
Riicklaufsperre 14 fur eine freie Bewegbarkeit des Hohlrades 13 ge- 
lSst ist. Die Elektromaschine 4 treibt mit ihrem Hohlrad 12 das 
Zentralrad 11 uber die dabei nicbt planetenartig umlaufenden Pla- 
netenrader 5 an und bringt damit den Primarmotor 1 zum Anlassen. 
Bach dem Anlassen stellt sicb die Elektromaschine 4 auf Hulldurch- 
satz von Leistung, in welchem sie durcb ibren Antrieb uber die 
Planetenrader 5 widersfcandslos mit anderer Drehrichtung als die 
des Primarmotors 1 mit rotiert. In diesem Zustand kann noch kein 
Drebmoment auf die Abtriebswelle 7 des Aggregates ubertragen wer- 
den, well hierbei durcb den lastlosen' Umlauf beider Hohlrader 12, 
13 noch keine Drehmomentabstiitzung im Getriebe besteht. Diese Ab- 
stiitzung ergibt sich erst mit der Einschaltung der Haltebremse 15 
fiir ein Wlrksammachen der Biicklauf sperre 14 fur das zugehorige 
Hohlrad 13 oder mit Verstellung der Elektromaechine 4 aus dem 
Nulldurchsatz von Leistung, durch die auch an dem zugehorigen an- 
deren Hohlrad 12 ein ent spree hend starkes Stiitzmoment aufkommt, 
durch das sich das Fahrzeug in Bewegung setzt. Zu einem rasanten 
Pahrzeugbeschleunigen im sogenannten "kick down M -Effekt kann der 
Vorgang vom Festsetzen des Hohlrades 13 mit der Rucklauf sperre 14 
•"bie zum Entstehen eines starken Drehmomentes an der Abtriebswelle 
7 uhter vollem Einsatz der Elektromaschine 4 durch geeignete 
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Steuermittel auch sehr schnell ablaufen. Ein Abwiirgen des Primar- 
motors 1 kann auch in der zweiten Phase der Beschleunigung nicht 
auftreten, well das kraf tige Moment an dem Hohlrad 12 durch die 
Elektromaschine 4- auf die Drehraoment-ttberse tzung zwischen dem 
Primarmotor 1 und der Ab triebswelle 7 abgestimmt ist und in dem 
Plane tengetriebe immer ein Kraf teausgleich stattfindet. Am Ende 
der Fahrzeugbeschleunigung kann zwischen dem Zentralrad 11 mit 
dem Primarmotor 1 und dem Hohlrad 12 mit der Elektromaschine 4- 
ein Gleichlauf bestehen, wahrend die Beschleunigung bereits be- 
ginnen kann, wenn das Hohlrad 12 noch mit anderer Drehrichtung ro- 
tiert als das Zentralrad 11, 

Bei einer als Beispiel angenommenen Ausfuhrung hat das gestuf t- 
verzahnte Zentralrad H des Primarmotors 62 und 18 Zahne, und das 
Hohlrad 12 der Elektromaschine hat 94 Zahne. Die Zahnezahl des 
durch die Riicklauf sperre 14 gehaltenen Hohlrades 13 betragt 96, 
wobei die groBen Planetenrnder 6 zu diesem Rad entgegen der zeich- 
nerischen Darstellung auf ei-^enen Achsen lagern. Mit diesen Zahne- 
zahlen besteht fur die Drehmoment-tfberse tzung zwischen dem Primar- 
motor 1 und der Ab triebswelle 7 uber die groBen Plane tenrader 6 
ein Verhaltnis von 6,333 und iiber die kleinen Plane tenrader 5 ein 
Verhaltnis von 2, 516, wahrend fur die Drehmoment-Obersetzung zwi- 
schen der Elektromaschine 4- und der Ab triebswelle 7 ein Verhalt- 
nis von 1,66 besteht. Mit der maximalen Obersetzung von 6,333 
wird dieses Antriebsaggregat strengen Zugkraf t-Anf orderungen auch 
fur schwerere Las tkraf twagen gerecht, wahrend die nachstgroBere 
Drehmoment-tfberse tzung von 2,5^6, die etwa einer Obersetzung zwi- 
schen dem 1. und dem 2. Gang eines herkommlichen Antriebes mit ei- 
nem 4-Gang-Schaltge triebe entspricht, fiir einen groBen mittleren 
Bereich der Fahrzeuggeschwindigkeiten ausgenutzt werden kann. Beim 
Beschleunigen des Kraf tf ahrzeuges wirkt diese Obersetzung im 
Grenzfall vorteilhaf terweise bis zum Erreichen etwa der halben 
regularen Hochstgeschwindigkei t des Fahrzeuges, auch wenn die An- 
triebsleistung der Elektromaschine 4 in diesem Betriebspunkt nur 
ein Viertel der Leistung eines dabei mit seiner groBten Drehzahl 
arbeitenden Primarmotors 1 betragt. Das Drehzahlverhaltnis zwi- 
schen dem Zentralrad 11 und dem Hohlrad 12 und damit das der bei- 
den Antriebsmaschinen 1, belauft sich in diesem Betriebspunkt 
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auf 6,065, das heiBt, daB sich der Primarmotor 1 mit seiner Maxi- 
maldrehzahl bei der halben Hochstgeschwindigkeit mit den angefuhr- 
ten Auslegungswerten ca. sechsmal so schnell dreht wie die Elek- 
tromaschine 4. Es ist kein Erfordernis, daB der Primarmotor 1 bei 
der genannten Geschwindigkeit mit seiner Maximaldrehzahi arbeitet; 
alle Geschwindigkeiten unterhalb der Hochstgeschwindigkeit sind 
mit verschiedenen Drehzahlverhaltnissen zwiscben den beiden An- 
triebsmaschinen 1 , 4 zu erreichen. Nur die Hochstgescbwindigkeit 
des Kraft fahrzeuges erfordert einen Gleichlauf der beiden Maschi- 
nen 1, 4, der indessen aber durch das Einscbalten der Kupplung 16 
am Getriebe -spatestens mit dem Erreichen der halben Hochstge- 
schwindigkeit zwangslaufig zustandekommt, wenn mit den angefuhr- 
ten Zahnezahlen auch das Leistungsverhaltnis von 4:1 fur die bei- 
den Antriebsmaschinen 1, 4 gilt. 

Bei weiterem Anstieg der Geschwindigkeit nach diesem Einscbalten 
der Kupplung 16 kann auch trotz der Abnahme des Antriebsmomentes 
einer noch als Hilfsmotor zugescbalteten Elektromaschine 4 beim 
Erreichen der Hochstgeschwindigkeit eine Gesamtleistung von dem 
-1,25-fachen der Maximal lei stung des Primarmotors 1 an der Abtriebs- 
welle 7 gewirkt haben. Mit dem Erreichen der Hocbstgeschwindigkeit 
stellt sich die Elektromaschine 4 bei voller Beanspruchung des 
Primarmotors 1 zur Auf rechterhaltung dieser Geschwindigkeit auf 
Nulldurchsatz von Leistung und dreht sich so nur widerstandslos 
mit; im Teillastzustand dagegen kann die Elektromaschine 4 auch 
bei dieser Geschwindigkeit selbsttatig auf geringe Speicherwirkung 
fiir den Akkumulator 3 eingestellt sein. Erfolgt ein Umschalten 
des Aggregates mit Hilfe der bchaltkupplung 16 auf eine direkte 
Leistungsubertragung, somit ohne ein Zahnradwalzen, beispielsweise 
beim Erreichen eines Drittels der regularen Hochstgeschwindigkeit, 
so kann mit Hilfe der Elektromaschine 4 in diesem Betriebspunkt 
auch im Einschaltzustand der Kupplung 16 noch ein Drehmoment an 
der Abtriebswelle 7 wirken, das mit den angefuhrten Auslegungs- 
werten das 1,75— f ache des Drehmomentes vom Primarmotor 1 betragt. 

Das Ausfuhrungsbeispiel der Erf indung nach Fig. 2 hat besondere 
Eignung fiir den wirtschaf tlichen Antrieb von schnellen PKW, weil 
diese Konstruktion relativ niedrige Ubersetzungsverhaltnisse er- 
moglicht. Das Plane tengetriebe dieser Konstruktion besitzt auch 
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zwei Satze von Plane tenradern 25, 26 mifc Stirnverzahnung in einem 
gemeinsamen, mit der Abtriebswelle 27 des Aggregates drehfest ver- 
bundenen Trager 28. Die mit einem Zentralrad 29 eines Primarmotors 
und mit einem Hohlrad 30 der dem Energiespeicher angeschlossenen 
Antriebsmaschine kammenden Planetenrader 25 sind jedoch bei dieser 
Konstruktion gleich dem Zentralrad 29 gestuf t-doppeltverzahnt , wo- 
bei ihr Verzahnungsteil mit kleinem Walzkreisdurchmesser in den 
Verzahnungsteil mit groBem tfalzkreisdurchmesser des Zentralrades 
29 eingreift. Die anderen Plane tenrader 26 stehen aufier mit dem 
Zentralrad 29 mit einem Hohlrad 31 in Eingriff, das durch eine 
Haltebremse 32 fur ein Fahren in dem unteren Geschwindigkeitsbe- 
reich und vor allem fur ein Bewaltigen der vorkommenden groBten 
Fahrwiderstande an dem Getriebegehause 33 feststellbar ist. Dieser 
Vorgang ist auch bei dieser Konstruktion selbsttatig zu steuern. 
Fiir eine Durchleitung der Antriebsleistung gleichzeitig aus beiden 
Antriebsmaschinen oder aus einer dieser Maschinen auf direktera 
A'ege weist auch diese Konstruktion eine automatisch schaltende 
Kupplung 34 auf, die im Einschaltzustand die beiden Hohlrader 30, 
31 so drehfest miteinander verbindet, daB ein Zahnradwalzen im Ge- 
triebe verhindert ist. Der Aufbau des Antriebsaggregates dieser 
Ausfuhrung kann im iibrigen dem nach Fig. 1 entsprechen. 

Mit angenommenen Zahnezahlen ,fur das Zentralrad 29 des Primarmo- 
tors von 50 und 34, fiir die gestuf t-verzahnten Planetenrader 25 
von 32 und 16 und fiir beide Hohlrader 30, 31 von einheitlich 98 
ergibt sich ein Vernal tnis fur die Drehmoment-tfberse tzung zwischen 
dem Primarmotor 1 und der Ab triebswelle 27 iiber die gestuf t-ver- 
zahnten Planetenrader 25 von 1,98 und iiber die anderen Planeten- 
rader 26 von 3,882. Das Vernal tnis der Drehmoment-Ubersetzung zwi- 
schen der dem Energiespeicher angescnlossenen Maschine mit ihrem 
Hohlrad 30 und der Ab triebswelle 27 betragt dabei 2,02 und kommt 
in dieser Hohe auch fur ein Fahren im Ruckwartsgang mit Antrieb 
allein durch diese Maschine zur Geltung, bei dem das andere Hohl- 
rad 31 lastfrei mit umlauft. Das maximale abersetzungs verbal tnis 
von 3,882 entspricht dem ersten Gang eines herkommlichen PKW-An- 
triebes mit einem 4-Gang-Schaltgetriebe . 

Mit einer dem Energiespeicher angeschlossenen Antriebsmaschine mit 
nur einem Viertel der Leistung des Primarmotors kann mit diesen 
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Date* ein Drebmoment an der Abtriebswelle 27 dieses Aggregates im 
Grenzfall bis zum Erreicben von fast Zweidritteln der Hbchstge- 
schwindigkeifc des Fabrzeuges (bei v max - 150 km/h sind es 9* km/b). 
aufgebracbt werden, das doppelt so stark ist wie das Drehmoment 
des Primarmotors. Dabei ist das Drebmoment dieses Motors etwa so 
stark wie das Maximalmoment der anderen Antriebsmascbine . Bei ei- 
nem Umscbalten des Antriebsaggregates auf direkte Leistungsiiber- 
tragung mit Hilfe der Scbaltkupplung 34- etwa mit dem Erreicben 
einer Sescbwindigkeit von einem Drittel der Hocbstgescbwindigkeit 
stebt an der Abtriebswelle 27 immer nocb ein Drebmoment zur Ver- 
fiigung, das ca. 1,75 mal so groB ist wie das Moment des Primar- 
motors, wenn in diesem Betriebspunkt die andere Mascbine nocb mit 
antreibt. Dafiir bat diese Mascbine eine Drebzahl- und Drebmoment^ 
Steuerbarkeit iiber einen groBen Bereicb, in dem sie mit nabezu 
gleicbbleibender Leistung arbeitet. 

Las Antriebsaggregat nacb der Erf indung erlaubt verscbiedene wei- 
tere Ausgestaltungen noch ebenso wie baulicbe Abwandlungen. Eine 
solcbe Abwandlung stellt sicb beispielsweise mit Kegelradern fiir 
das Planetengetriebe dar, von denen die beiden Sonnenrader fur 
die Antriebsmascbinen gleicbe oder unterscbiedlicb groBe tfalz- 
kreise baben konnen. Ein Einsatz von zwei oder nocb mebr Sonnen- 
radero, die im einzelnen durcb eine Riicklauf sperre oder/und eine 
Haltebremse mit selbstfatiger Ein- und Ausscbaltung in Reaktions- 
kraf tricbtung gegen ein Verdreben gesicbert sind, und die mit ei- 
ner entsprecbenden Anzabl von Plane tenrad-Satzen zusammenarbeiten 
1st fiir ein Antriebsaggregat nacb der Erfindung ebenfalls moglicb 
Pur die Steuerorgane zu einem Antriebsaggregat konnen aucb die 
Mittel der modernen Steuerelektronik zum Einsatz kommen. Wie die 
verscbiedenen Eupplungs- und Bremselemente selbst Jede beliebige 
Bauf ora baben konnen, so kbnnen im iibrigen aucb die Scbalt- und 
Zustellwittel dazu Jede beliebige Bauform und Wirkungsweise baben 
etwa eine rein mecbaniscbe oder eine elektromagnetiscbe Wirkungs- 
weise ebenso wie eine bydrauliscbe oder eine pneumatiscbe . Reib- 
scbluBelemente fiir die Kupplungen und Bremsen konnen auBer in 
Scbeibengestalt aucb in Gestalt von Bandbremsen oder in nocb an- 
deren Konstruktionen zum Einsatz kommen. 

Das Antriebsaggregat nacb der Erfindung kann nocb mit einer zwei- 
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ten ein- und umstellbaren und einem Energiespeicher angeschlosse- 
nen Maschine ausgestattet sein, gegebenenf alls sogar mit einem 
eigenen Energiespeicher und mit oder ohne Verbindung mit dem an- 
deren liiergiespeicher des Aggregates. Eine Bolche Anordnung 1st 
beispielsweise auch mit einer Elektromaschine als zusatzliche Ma- 
schine moglich, die sowohl mit einem Schwungrad als Energiespei- 
cher wie mit einem Akkuraulator Oder mit einer Brennstof f zelle ver- 
bunden ist. Dieser Speicher bildet einen Hauptspeicher $ mit dem 
auch die andere speichernde und antreibende Maschine verbunden 
ist* Bei einer StoBbeanspruchung dieses Hauptspeichers wie zum 
kraftigen Fahrzeugbeschleunigen rait Hi ire der angeschlossenen Ma- 
schine kann die andere Maschine selbsttatig als Generator umge- 
6chaltet sein, um die kinetische Energie ihres hochtourig rotie- 
renden Schwungrades als elektrische Energie dem Hauptspeicher zu- 
zufuhren. Im Teillastzustand des Aggregates danach wird das 
Schwungrad durch seine umgestellte Maschine wieder auf eine be- 
stimmte hohe Speicherdrehzahl hochgef ahren f wobei die andere Ma- 
schine als Generator arbeitet. Eine weitere Ausgestaltung des An- 
triebsaggregates nach der Erfindung stellt sich auch dar mit einem 
hydrodynamisch wirkenden Wandler zwischen einem Primarmotor und 
dem Planetengetriebe zur Drehmomentverstarkung fiir diesen Motor. 
Dabei ist es zweckmaBig, auch fiir diesen Wandler eine Einrichtung 
vorzusehen, mit der er zu einer direkten Leistungsubertragung 
uberbriickt werden kann. 

AuBer fiir den Antrieb von Kraftf ahrzeugen aller Art - einschlieB- 
lich Schienenf ahrzeugen - ist ein Antriebsaggregat nach der Er- 
findung unter ahnlicheh Vorausse tzungen und Gegebenheiten auch 
zur Losung anderer Antriebsauf gaben einsetzbar, so etwa auch fiir 
stationare Maschinen und Anlagen mit groBeren Drehmassen. 
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Patentanspriicbe 

Antriebsaggregat , vorzugsweise far Kraf tf abrzeuge aller Art, 
mit mindestens zwei Antriebsmascbinen, die iiber ein Zabnrad- 
Plane tengetriebe zusammenarbeiten^ und von denen mindestens 
eine Antriebsmascbine mit einem Energiespeicber verbunden und 
im Wecbsel zum Speicbern und Antreiben ein- und umstellbar ist, 
dadurcb prekennzeicbnet , daS fur das Planetengetriebe mindestens 
zwei verscbiedene Satze von Plane tenradern (5, &) ait Stirn- 
oder Kegelradverzabnung in einem gemeinsamen, mit der Abtriebs- 
welle (7) des Aggregates drebfest verbundenen Trager (8) vorge- 
seben sind, die auf der einen Seite in ein gemeinsames gestuft- 
verzabntes Sonnenrad (11) oder in verscbiedene Sonnenrader auf 
gemeinsamer #elle in Antriebsverbindung mit der nicbt dem Ener- 
giespeicber (3) angescblossenen Antriebsmascbine (1) eingrei- 
fen, wabrend sie auf der anderen Seite satzweise in mindestens 
zwei solcbe Sonnenrader (12, 13) eingreifen, von denen ein Son- 
nenrad (12) in Antriebsverbindung mit der dem Energiespeicber 
(3) angescblossenen Antriebsmascbine (4-) stebt, wabrend der 
iibrige Teil (13) dieser Sonnenrader im einzelnen dure b eine 
Riicklauf sperre (1*0 oder/und eine Haltebremse (15) selbst- 
tatiger Ein- und Ausscbalcung in Reaktionskraf tricbtung gegen 
ein Verdreben gesicbert ist, wobei zwei Glieder (8, 13) des 
Plane tengetriebes durcb eine Scbaltkupplung (16) im Einscbalt- 
zustand zur Durcbleitung der Antriebsleistung auf direktem Wege 
drebfest miteinander verbunden sind. 

Antriebsaggregat nacb Ansprucb 1, dadurcb gekennzeiebnet , daB 
die dem Energiespeicber (3) angescblossene Antriebsmascbine (4-) 
mit einem maximalen Drebmoment etwa gleicb oder starker gegen- 
iiber dem der anderen Antriebsmascbine (1) drebzabl- und dreb- 
moment steuer bar ist und das Verbaltnis der Drebmoment-Uberset- 
zung von der nicbt dem Energiespeicber (3) angescblossenen An- 
triebsmascbine (1) iiber die in das Sonnenrad (12) der anderen 
Antriebsmascbine (4) eingreif enden Plane tenrader (5) auf die 
Abtriebswelle (7) des Aggregates minimal etwa 2 betragt und 
maximal dem urn die Zabl 1 erbobten GroBenverbiiltnis der maxi- 
malen Drebmomente der beiden Mascbinen (1, 4-) gleicb ist, damit 
jedocb nocb um einen bestimmten Betrag niedriger ist als die 
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jeweilige Drehmoment-ttberse tzung von der nicht dem Energiespei- 
cher (3) angeschlossenen Antriebsmaschine (1) iiber die anderen 
Satze von Planetenradern (6) auf die Abtriebswelle (7). 

3. Antriebsaggregat nach Anspruch 1, dadurch gekennzeictmet f daB 
das der nicht dem Energiespeicher (3) angeschlossenen Antriebs- 
maschine (1 ) zugeordnete Sonnenrad als stirnverzahntes Zentral- 
rad (11) ausgebildet ist, wahrend die iibrigen Sonnenrader ais 
Hohlrader (12, 13) mit Innenverzahnung ausgebildet sind. 

4. Antriebsaggregat nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB 
die in das Hohlrad (30) der dem Energiespeicher angeschlossenen 
Antriebsmaschine eingreif enden Plane tenrader die Gestalt von 
gestuf t-doppeltverzahnten Plane tenradern (25) haben, deren Ver- 
zahnungsteil mit kleinem Walzkreisdurchmesser in den Verzah.- 
nungsteil mit groflem Walzkreisdurchmesser des Zentralrades (29) 
der anderen Antriebsmaschine eingreif t. 

5. Antriebsaggregat nach Anspruch 1 f dadurch gekennzeichnet, daB 
eine koaxiale Anordnung von zwei miteinander verblockten An- 
triebsmaschinen (1 f 4-) vorgesehen ist, von denen eine Maschine 
(4) eine in das Plane fcengetriebe fiihrende Hohlwelle zum Durch- 
laB der Triebwelle der anderen MaschineL_Xl ) aufweist. 

6* Antriebsaggregat nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , daB 
fur die beiden mit den Antriebsmaschinen (1, 4) verbundenen 
Sonnenrader (11 f 12) je eine schaltbare Haltebremse (17, 18) 
zum verdrehsicheren Pesfcstellen dieser Telle vorgesehen 1st. 

7. Antriebsaggregat nach Anspruch 1 und 6, dadurch gekennzeichnet, 
daB solche Schalt- und Steuermittel vorgesehen sind, durch die 
die Schaltkupplung (16) zwischen den Getriebegliedern (8, 13) 
und die Haltebremsen (15, 17, 18) fur die Sonnenrader im ein- 
zelnen in Abhangigkeit von verschiedenen Betriebszustanden des 
Aggregates selbstt^tig und/oder durch Betatigungsmittel manuell 
ein- und ausgeschalte t werden. 

8. Antriebsaggregat nach Anspruch 1 und 7, dadurch gekennzeichnet, 
daB der nicht dem Energiespeicher (3) angeschlossenen Antriebs- 
maschine (1) und seinem Sonnenrad (11) eine solclie Schaltkupp- 
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lung 09) - gegebenenfalls eine selbsttatig schalteade Ober^ol- 
^elULpplung - zwiscbengescbaltet ist, 
nangigkeit von verscbiedenen Be triebszustanden des Aggregates 
seSttatig und durcb Betatigungs.it tel gegebenenfalls auch ... 
• nu.ll die Antriebsverbindung zwiscben dieser Antriebsmascbine 
(1) und seinem Sonnenrad (11) i. Wecbsel nergestellt und unter- 
Locben wird, insbesondere im Leerlauf und bei Stillstand die- 
- ser Maschine ein Ereilauf mit uberbolwirkung des Eabrzeuges. 
dieser Mascbine gegeniiber und ein Fabrzeugantrieb allein durcb 
die Mascbine (*) mit dem Energiespeicber (3) ermoglicbt wxrd. 

9. Antriebsaggregat nacb Ansprucb 1, dadurcb gekennzeic bnet daB 
ein solcbes Steuermittel zu dem Energiespeicber (3 -rgeseben 
' let, *elcbes die zugeborige einstellbare Mascbine («) im Teil- 
lastzustand des Aggregates solange auf eine geringe Speicber- 
wirlcung eingestellt bait, solange eine bestimmte obere Kapazi- 
tatsgrenze fur den Energiespeicber (3) nocb nicbt erreicbt ist. 

O. Antriebsaggregat nacb Ansprucb 1, dadurcb gekennzeicbnet daB 
ein hydrodynamiscb wirkender handler zwiscben der nicbt dem 
Energiespeicber (3) angescblossenen Antriebsmascbine <1) und 
dem Planetengetriebe zur Drebmomentverstarkung fur diese Ma- 
scbine (D vorgeseben ist, vorzugsweise mit einer Einricbtung, 
mit der er zu einer direkten Leistungsiibertragung uberbruckt 
warden kann. 

11. Antriebsaggregat nacb Ansprucb 1, dadurcb gekennzeicnnet, daB 
eine weitere ein- und umstellbare' und einem Energiespeicber 
angesenloss.ne Mascbine vorgeseben ist, gegebenenfalls mit ei- 
nem eigenen Energiespeicber und mit Oder obne Verbindung mit 
dem anderen Energiespeicber (3) des Aggregates. 

12. Antriebsaggregat nacb Ansprucb 11, dadurcb gekennzeicnnet, dafi 
fur die beiden Energiespeicbern angescblossenen einstellbaren 
Mascninen Energiespeicber verscbiedener Arten vorgeseben sind, 

" vowugsweise ein elektrocbemiscber Speicber (Akkumulator Oder 
Brmnnstoffzelle) und ein Scbwungrad, das mit seiner Mascbine 
vorsugawelse durcb ein Getriebe mit Drehzanluntersetzung fur. 
: .dieae Maecbine in Antriebsverbindung stebt. 
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